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@ Vorrichtung zur Steuerung eines automatischen Getriebes mittels einer elektronischen Getriebesteuerung 
und Verfahren zum Batrleb derseiben 

(§) Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Steuerung 
eines automatischen Getriebes mittels einer elektronischen 
Getriebesteuerung und ein Verfahren zum Betrieb dieser 
Vorrichtung. 

In der elektronischen Getriebesteuerung sind Schaltkennll* 
nien zur entsprechenden Hoch- oder RQckschaltung bei 
bestimmten Betriebsbedtngungen abgelegt. Aufgrund der 
im Seilzug und der Meehanik auftratenden Toleranzen ist 
eine Auslegung eines RQckschaltpunktes genau in der 
Vollaststellung des Gaspedals praktisch nicht mdglich, da 
bel ungQnstlger Toleranzlage keine Ruckschaitung erfolgan 
konnte. 

Aufgabe der Erfindung Ist es, eine. Vorrichtung und ein 
Verfahren der elngangs genannten Art*anzugeben, mit der 
" auch in der Vollaststellung des Gaspedals ein gewunschter 
f Hoch- Oder Ruckschaltvorgang durchgefuhrt werden kann. 
Dies wird vorrichtungsmSGig dadurch erreicht, daB ein 
Detektor die Vollgassteliung des Gaspedals erfa&t und ein 
entsprechendes Signal an die elektronische Getriebesteue- 
rung liefert. VerfahrensmSSig.wird gemaS einer Altemative 
bei Erfassen der Vollgassteliung des Gaspedals und be- 
stimmten, vorgegebenen Betriebsbedingungen ein Hoch- 
Oder Ruckschaltvorgang durchgefuhrt. GemaS einer ande- 
ren Altemative werden die in der Getriebesteuerung abge- 
legten Schaltkennllnien derart ge&treckt Oder gestaucht, da6 
sle sich genau Qber den gesamten, detektiertan Winkelbe- 
reich der Drosselklappe erstrecken. 




Die folganden Angaben sind den vom Anmelder aingaralcfiten Unterlagen entnommen 
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Bescbreibung 

Die Erfmdung betrifft eine Vorrichtung zur Steue- 
rung eines automadschen Getriebes mlttels einer elek- 
tronischen Getriebesteuening und ein Verfahren zum 
Betrieb elner derartigen Vorrichtung. 

Bei einem automatischen Getriebe sind in der elek- 
tronischen Getriebesteuerung herkonunlicherweise 
Schaltkennlinien abgelegt entsprechend den bei be- 
stimmten Betriebsbedingungen ein Hoch- oder Ruck- 
schaltvorgang durchgef uhrt wird Die Hoch- oder Riick- 
schaltungen soUten optimalerweise bis zur VoUgasstel- 
lung des Gas- oder Fahrpedals erfolgen bzw. selektier- 
bar sein. Aufgrund der die Verbindung zwischen Gaspe- 
dai und Drosselklappe herstellenden Seilzug auftreten- 
den Toleranzen und den Toleranzen in der Mechanik 
der Drosselklappe und im Drosselklappen-Potentiome- 
ter ist die Auslegung eines Ruckschaltpunktes genau in 
der Vollaststellung praktisch nicht moglich. Es kann bei- 
spielsweise vorkommen, daB bei einem bis zur VoUgass- 
tellung durchgetretenen Fahrpedal die Drosselklappe 
nur zu 90% geoffnet ist Wurde in einem solchen Fall die 
Drosselklappenstellung abgefragt und aufgrund dieser 
Drosselklappenstellung gemaB den abgespeicherten 
Kennlinien ein Schaltvorgang veranlaBt werden, so 
konnte riemals eine Hoch- oder ROckschaltung im VoU- 
lastbereich erfolgen, da die Vollaststellung der Drossel- 
klappe (Stellung « 100% gedffnet) nicht erreicht wird. 

Aus diesem Grund wird herkonunlicherweise ein To- 
leranzbereich festgelegt» so daB die Vollaststellung der 
Drosselklappe bereits unter 100% des Offnungswinkels 
der Drosselklappe angenommen wird. Dies ist gra- 
phisch in Fig. 2 dargestellt In Fig. 2 sind exemplarisch 
(stellvertretend auch fur andere Hoch- imd RQckschal- 
timgen) lediglich die Hochschalt- und Rflckschaltkennli- 
nien 3-4 bzw. 4-3 dargestellt Die in der elektronischen 
Getriebesteuerung abgelegten Kennlinien sind so aus- 
gelegt daB bereits bei 92% des Drosselklappen6ff- 
nungswinkels die Vollaststellung angenommen wird. Es 
er^bt sich somit ein Toleranzberetch T im Bereich von 
8%. 

Nachteilig hierbei ist, daB nicht der gesamte, tatsach- 
lich zur Verfugung stehende Winkelbereich ausgenutzt 
wird, den die Drosselklappe zurucklegt Es ist mSglich, 
daB die Drosselklappe bei der Vollgasstellung des Fahr- 
pedals tatsachlich zu 98% geoffnet ist, und die Vollast- 
stellung gemaB der in der elektronischen Getriebe- 
steuerung abgelegten Kennlinien bereits bei 92% simu- 
liert wird Durch diese unzureichende Ausnutzung des 
tatsachlich zur VerfQgung stehenden Winkelbereichs 
vermindert sich auch die durch das Gaspedal dem Fahr- 
zeugbediener ermdglichte Dosierbarkeit 

Aufgabe der Erfmdung ist es, eine Vorrichtxmg und 
ein Verfahren der eingangs genannten Art an2:ugeben, 
mit der bzw. dem das Hoch- oder Rflckschaltverhalten 
eines automatischen Getriebes optinii^rt werden kann. 

Diese Aufgabe wird vorrichtungstechnisch dadurch 
erreicht, daB ein Detektor vorgesehen ist, der die Voll- 
gasstellung des Gas- oder Fahrpedals erfaBt und ein 
entsprechendes Signal an die elektronische Getriebe- 
steuenmg lief ert 

VerfahrensmaBig wird die 'Aufgabe gemaB einer er- 
sten Alternative dadurch gelost, daB der Winkelbereich 
der Drosselklappe von der Leerlauf- bis zur Vollgasstel- 
lung des Gaspedals erfaBt wird und die in der elektroni- 
schen Getriebesteuerung abgelegten Schaltkennlinien 
derart gestreckt oder gestaucht werden, daB sie sich 
aber den gesamten, detektierten V^nkelbereich erstrek- 
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ken. Gen^ einer anderen Alternative wird bei Erf assen 
der Vollgasstellung des Gaspedals und bestimmten, vor- 
gegebenen Betriebsbedingungen ein Hoch- oder RQck- 
schaltvorgang durchgefilhrt 
5 Die Erfindung ermdglicht eine voUstandige Ausnut* 
zung des vom Fahrpedal Qberstrichenen Winkelbe- 
reichs und stellt Hodb- oder ROcksdudtvorgange bei 
der Vollgasstellung des Gas- oder Fahrpedals sicher. 
Dadurch, daB die Vollaststellung nicht mehr ausschlieB- 

10 lich durch die Stellimg der Drosselklappe bestimmt 
wird, kann durch die Vollgasstellung des Gaspedals 
noch eine RQck- oder Hochschaltung erreicht werden, 

Ferner kann durch die Erfassung der Vollgasstellung 
des Gaspedals bestimmt werden, bei welcher Winkel- 

15 stellung die Drosselklappe ihre tatsachliche Vollaststel- 
lung einnimmt Bei einem entsprechenden Eichvorgang 
— indem die detektierte Vollaststellung der Drossel- 
klappe als 100% Drosselklappendffnung angenommen 
wird — kann der gesamte von der Drosselklappe uber- 

20 strichene Winkelbereich ausgenutzt werden, was zu ei- 
ner optimalen Dosierbarkeit der Rilck- und Hochschal- 
tungen f flhrt 

GemaB einer vorzugsweisen AusfQhrung der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung ist der Detektor als Schal- 

25 ter ausgebildet imd zwar insbesondere als berHhrungs- 
loser Taster oder als BerOhnmgs- oder Tastschalter. 
Dies stellt eine besonders einfache MaBnahme dar, die 
Vollgasstellung des Gaspedals zu erfassen. Eine SuBerst 
kostengiinstige Ldsimg wird dadurch gebildet, daB am 

30 Gaspedal und einem korrespondierenden Element Je- 
wells elektrische Kontakte angeordnet sind, welche in 
der Vollgasstellung des Fahrpedals aufeuiander zu tie- 
gen konmien. 
GemaB einer weiteren Ausfiihrungsform kann der 

35 Detektor eine Beruhrung mit einer normalerweise bei 
einem automatischen Getriebe vorhandenen Kick- 
down-Erkennungseinrichtung erfassen. Dies wird insbe- 
sondere dadurch ermdglicht, wenn der Kickdown- 
Schalter einen Beruhrungsschalter oder Tastschalter 

40 aufweist 

GemaB einer vorzugsweisen Ausfiihrungsform des 
Verfahrens gemSB der ersten Alternative wird zwischen 
der tatsachlichen Voliast-Stellung der Drosselklappe 
und den Kennlinienobergrenzen noch ein Toleranzbe- 

45 reich freigehalten. Dadurch wird sichergestellt, daB auch 
bei Toleranzen nach einer Eichung der Drosselklappe 
ein Hoch- oder Ruckschaltvorgang gewahrleistet wer- 
den kann. Allerdings ist dieser Toleranzbereich im Ver- 
gleich zum herkCnmilichen Toleranzbereich klein. Die 

50 Eichimg kann durch geeignete MaBnahmen dem Werk- 
statt- Oder Servicepersonal vorbehalten bleiben. 

Eine vorteilhafte WeiterbDdung der Erfindung ist dar- 
in zu sehen, daB bei Vollgasstellung des Gaspedals die 
zugehdrigen Drosselklappenstellung abgespeichert 

55 wird Wild die Drosselklappe dann bei Kickdown-Beta- 
tigxrng uber diesen gespeicherten Wert hinaus geOffnet, 
so kann softwaremaBig auf eine Kickdown-Betatigung 
geschlossen werden. Vorzu^weise Uegt die uber den 
Vollastwert hinausgehende Offnung der Drosselklappe 

60 im Bereich von 3 bis 5%. Zusatzlich dazu kann die Beta- 
tigung des Kickdown-Schalters durch den Kickdown- 
Schalter selbst ermittelt werden. Dies gibt eine noch 
groBere Sicherheit 

Die Erfindung wird nachfolgend, auch hinsichtlich 

65 weiterer Vorteile und Merkmale, mit Bezug auf die bei 
liegenden Zeidinungen erlautert Die 21eiclmungen zei- 
genin 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Ausfiih- 
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rungsform der erfindungsgemaBen Vorrichtung, wobei 
die Vollgasstellung des Fahrpedals als Signal an die 
elektronische Getriebesteuerung gegeben wird, 

Fig. 2 eine Kennliniendarstellung der Hoch- und 
Riickschaltkennlinien 3-4 bzw. 4-3, wobei in herkSmmli- 
cher Weise ein Toleranzbereich zwischen der virtuellen 
und der tatsachlichen Drosseiklappenstellung besteht. 

Fig. 3 eine Kennliniendarstellung ahnlich Fig. 2, bei 
der sich die Kennlimen zwischen 0 und 100% der Dros- 
seUdappendffnung erstrecken und 

Fig. 4 eine Kennliniendarstellimg, bei der nach Erfas- 
sen der Vollgasstellung des Gaspedals die zugehdrige 
Drosseiklappenstellung als VoUaststellung definiert und 
die Schaltkennlinien uber Statzstellen entsprechend ge- 
stauchtwerden. , . 

Die schematische Darstellung in Fig. 1 zeigt ein m 
einem Fahrzeug angeordnetes Gaspedal 12, welches 
fiber ein Gestange 14 und einen Seilzug 16 mit einer 
Drosselklappe verbunden ist Die Drosselklappe ist mit 
einem Drosselklappen-Pctentiometer 18 gekoppelt, 
welches ein der DrosselklappenGffnung entsprechendcs 
Signal iiber eine Signalleitung 22 an eine elektronische 
Getriebesteuerung 20 abgibt 

Mit der Bezugsziffer 28 ist ein Kickdown-Schalter 
bezeichnet, welcher ebenfalls mit der elektronischen 
Getriebesteuerung 20 elektrisch verbunden ist Ober ei- 
ne Leitung 24 wird bei einer Betatigung des Kickdown- 
Schalters 28 ein Kickdown-Signal an die elektronische 
Getriebesteuerung 20 abgegeben. Wird der Kickdown- 
Schalter 28 bei durchgedrucktem Gaspedal 12 gerade 
benihrt, so entspricht dies der Vollgasstellung. Der 
Kickdown-Schalter 28 ist derart ausgebildet, daB er eine 
BerOhrung des Gaspedals 12 erfafit. Dies kann beispiels- 
weise durch einen im BCickdown-Schalter 28 integrier- 
ten Tastschaiter oder auch dadurch erfolgen, daB am 
Kickdownberuhrungspunkt und dem entsprechenden 
Gaspedalberuhrungspunkt elektrische Kontakte ange- 
ordnet smd, die als Schalter dienen. Wird die Vollgass- 
tellung des Gaspedals 12 erfaBt. so wird uber eine Lei- 
tung 26 ein entsprechendcs Signal an die elektronische 
Getriebesteuerung 20 abgegeben. 

Die elektronische Getriebesteuerung 20 erfahrt somit 
nicht nur fiber das Drosselklappen-Potentiometer 18, 
welche Laststellung vom Fafarzeugbediener gerade ge- 
wahlt wird. Vielmehr wird auch fiber den im Kickdown- 
Schalter 28 integrierten Beruhrungsschalter an die elek- 
tronische Getriebesteuerung 20 eine Information abge- 
geben, wann das Gaspedal 12 bis zur Vollgasstellung 
durchgedrfickt ist Die Toleranzen, welche im Gestange 
14, im Seilzug 16, in der Drosselklappe und im Drossel- 
klappen-Potentiometer 18 auftreten kdnnen, wirken 
sich daher nicht mehr auf die Erfassung der Vollgasstel- 
lung aus, da diese separat erfaBt wird Wird nun die 
Vollgasstellimg des Gaspedals detektiert. so kann von 
der elektronischen Getriebesteuerung 20 je nach den 
sonstigen Betriebsbedingungen ein'Hbch- oder Ruck- 
schaltvorgang durchgefuhrt werden. 

Damit wird verhindert, daB durch die vorgenannt be- 
schriebenen Toleranzen eine Hoch- oder RQckschal- 
tung auch dann nicht mehr durchgefuhrt werden kann, 
wenn das Gaspedal 12 vollstandig bis zur Vollgasstel- 
lung durchgetreten ist, die Drosselklappe aber erst ei- 
nen Offnungsgrad erreicht hat, der unter 100% liegt 

Auch ist kein Toleranzbereich von 8 bis 10% mehr 
notwendig, wie in Fig. 2 durch T dargestellt ist, um eine 
entsprechende Hoch- oder Rflckschaltung auch bei ei- 
nem zuzugestehenden Toleranzbereich im Drosselklap- 
pensystem zu gewEhrleisten. 



In der die herkdmmliche Vorgehensweise beschrei- 
benden Fig. 2 ist ein Diagramm dargestellt, bei dem auf 
der Abszisse die Geschwindigkeit und auf der Ordinate 
der Drosselklappenwinkel aufgetragen ist Zur Verein- 
5 fachung sind lediglich die Hochschalt-(HS)- und Rfick- 
schalt-(RS)-Kennlinien der Gange 3 nach 4 bzw. 4 nach 
3 dargestellt Abhangig von der Geschwindigkeit wird 
bei Betatigung des Gaspedals 12 und damit entspre- 
chender Betatigung der Drosselklappe bei Oberschrei- 

10 ten der jeweiligen Schaltkennlinie ein Hoch- oder Ruck- 
schaitvorgang durchgefuhrt Die Kennlinien sind in der 
elektronischen Getriebesteuerung abgelegt Um nun 
bei den in Kauf zu nehmenden Toleranzen einen Schalt- 
vorgang bei VoUaststellung der Drosselklappe zu ge- 

15 wahrleisten, wird herkommlicherweise ein Toleranzbe- 
reich T von etwa 8% eingeffihrt, bei dem die VoUaststel- 
lung der Drosselklappe angenommen wird Die KennU- 
nien werden nur fiber den Wnkelbereich von 0 bis 92% 
des Offnungsgrades der Drosselklappe erstreckt, so daB 

20 der Wnkelbereich von 92% bis 100% DrosseUdappen- 
of&iungswinkel nicht ausgenutzt werden kann. 

Eine Hoch- bzw. Rflckschaltung in der Vollgasstel- 
lung des Gaspedals 12 wird in den in Fig. 2 gekennzeich- 
neten Punkten Ui bzw. U2 durchgef fihrt 

25 Durch eine Verwendung der Vorrichtung gemSB 
Fig. 1 kann nun die VoUgassteUung des Gaspedals 12 
separat erfaBt werden. Auf die Toleranzen im Drossel- 
klappensystem muB kerne Rficksicht mehr genommen 
werden. Aus diesem Grunde kdnnen die Kennlinien 

30 fiber den ganzen Winkelbereich von 0 bis 100% des 
DrosseUdappenoffnungswinkels erstreckt werden. Dies 
ist in Fig. 3 dargestellt Auch wenn die Drosselklappe in 
der VoUaststeUung beispielsweise nur 92% des Off- 
nungswinkels erreicht, bei dem entsprechend der in 

35 Fig. 3 vorgegebenen Kennlinie kein Schaltvorgang 
mehr erfolgen wurde, kann durch Detektion der VoU- 
gassteUung des Gaspedals 12 dennoch ein Umschaltvor- 
gang im Getriebe durchgefuhrt werden. Dies wird dann 
nicht mehr mittels der Kennlinie sondem durch die Er- 

40 fassung der VoUgassteUung des Gaspedals selbst er- 
reicht Eine BeschrSnkung auf einen kleineren Bereich 
(beispielsweise 0 bis 92%, wie in Fig. 2 angegeben) ist 
damit nicht mehr notwendig. 
In Fig. 4 ist eine andere Alternative des Betriebes der 

45 Vorrichtung gemaB Fig. 1 dargesteUt In der elektroni- 
schen Getriebesteuerung 20 sind die Hoch- und Rfick- 
schaltkenniinien abgelegt Durch eine tatsSchUche Er- 
fassung der VoUaststeUung der Drosselklappe kdnnen 
diese SchaltkennUnien nun neu geeicht werden. Dies 

50 wird im folgenden erlautert: 

Das Gaspedal 12 wird von seiner Leerlauf- bis zu der 
VoUgassteUung durchgedrfickt Dabei wird ein be- 
stimmter Drosselklappenwinkel fiberfahren. Bei der 
VoUgassteUung wird das VoUgassignal von der elektro- 

55 nischen Getriebesteuerung empfangen. Daraufhm wird 
die entsprechende DrosseUdappensteUung als VoUast- 
steUung abgespeichert In Fig. 4 ist dies dadurch darge- 
steUt, daB die der VoUgassteUimg entsprechende tat- 
sachUche DrosseUdappensteUung (Offnungsgrad von 

60 92%) als 100% Offnungsgrad angesehen wird. Bezogen 
auf die neue nunmehr abgespeicherte Drosselklappen- 
VoUast-SteUung werden die in der elektronischen Ge- 
triebesteuerung abgelegten KennUnien derart ge- 
staucht Oder gestreckt, daB sie sich fiber den von der 

65 Drosselklappe tatsachUch fiberstrichenen Wnkelbe- 
reich erstrecken. Dies kann beispielsweise dadurch ge- 
schehen, daB die Kennlinien durch StfitzsteUen n cha- 
rakterisiert sind, welche in der elektronischen Getriebe- 
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steuening abgespeichert sind. Durch entsprechende 
Stauchimg oder Streckung der Stutzstellen n kdnnen die 
gesamten Kennlinien in der gewiinschten Weise ge- 
dehnt oder gestaucht werdenu In Fig. 4 ist dies dadurch 
dargestellt, daB die RQckschaltkennlinie an den Statz- 5 
stellen ni bis na von der virtuellen Drosseiklappen-VoU- 
laststellung (virtuell = 100% Offnungswinkel) auf die 
nunmeiir tatsachlich festgesteUte Vollast-Stellung (92% 
s 100% Drosselklappendffnungswinkel) gestaucht 
wird. Entsprechend wtrd die Hochschaltkennlinie ttber 10 
die Stutzstellen n4 bis nis gestaucht Dieses Verfahren 
hat den Vorteil, daB der tatsachliche, von der Drossel- 
klappe uberstrichene Winkelbereich voUsttndig ausge- 
nutzt wird, so daB eine maximale Dosierbarkeit erreicht 
werden kann. j5 

NatQrlich werden nicht nur die in Fig. 4 dargestellten 
Kennlinien, sondern alle in der elektronisdien Getriebe- 
steuerung abgelegten Kennlinien derart gedehnt oder 
gestaucht 

Bel dem vorgenannten Verfahren kann nach neuer 20 
Eichung des Drosselklappen-Potentiometers 18 die 
Hoch- bzw. Ruckschaltung wieder Qber die Hoch- und 
RQckschaltkennlinien selbst erfolgea Die Erfassung der 
Vollgasstellung des Gaspedals 12 ist dazu im Prinzip 
nicht mehr notwendig. Sie dient ntu* zur DurchfOhrung 25 
des Eichvorgangs. 

Urn eine nach dem vorgenannt beschriebenen Eich- 
vorgang auftretende Toleranzabweichung des Drossel- 
klappendffhungswinkels von der festgestellten Drossel- 
klappendffnung mit einzubeziehen, kann zwischen der 30 
tatsachlichen Vollast-SteUung der Drosselklappe und 
den Kennlinien-Obergrenzen ein klemer Toleranzbe- 
reich freigehalten werden. Dieser Toleranzbereich ist 
allerdings nicht zu vergleichen mit dem herkdmmlichen 
Toleranzbereich von bis zum 10%. 35 

Die Abspeicherung der tatsUchlichen Drosselklap- 
penstellung kann auch zur Bestimmung der Kickdown- 
BetStigung verwendet weinen, und zwar wenn von d&r 
elektronischen Getriebesteuerung f estgestellt wird, daB 
die Drosselklappe Qber den durch die Vollgasstellung 40 
bestimmten, gespeicherten Wert hinaus geaffnet wird. 
Der daraber hinausgehende Wert liegt vorzugsweise im 
Bereich von 3 bis 5%. Bei Verwendung eines derartigen 
Verfahrens muB der '^ckdown-Schalter' lediglich die 
Beriihrung des Gaspedals 12 erfassen. 45 

DarQber hinatis kann sk^herheitshalber natOrlich auch 
zusttzlich zmn Vollast-Signal bzw. Vollgas-Signal eine 
Betiitigung des Kidcdown-Schalters abgefragt werden. 

Insgesamt sind mit der vorliegenden Eri&idung eine 
einfache Vorrichtung und einfache Verfahren angege- 50 
ben, mit der ein Hoch- bzw. Tiefschaltvorgang bei einer 
Vollgasstellung des Gaspedals auch dann durchgefOhrt 
werden kann, wenn die Drosselklappe nicht ihren Voll* 
lastpunkt erreicht hat Damit ist eine optimale Ausnut- 
zung des vom Fahrpedal Qberstrichenen Winkels und 55 
eine gute Dosierbarkeit mdglich. ' 

PatentansprOche 

1. Vomchtung zur Steuerung eines automatischen eo 
Getriebes mittels einer elektronischen Getriebe- 
steuerung, dadurch gekennzeichnet. daB ein De- 
tektor (28) vorgesehen ist, der die Vollgasstellung 
eines Gas- oder Fahrpedals (12) erfaBt und ein ent- 
sprechendes Signal an die eleloronische Getriebe^ 65 
steuenmg (20) lief ert 

Z Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeiclinet, daB der Detektor (28) als Schalter, insbe- 



sondere als BerOhrungs- oder Tastschalter Oder als 
beruhrungsloser Schalter ausgebildet ist 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB der Schalter durch zwei elektrische 
Kontakte gebildet ist, von denen einer am Gas- 
oder Fahrpedal (12) und der andere an einem Ele- 
ment, an dem das Gas- oder Fahrpedal in der Voll- 
gasstellung anschl^gt angeordnet ist 

4. Vorrichtung nach einem der Ansprttche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB eine Kickdown-Er- 
kennungseinrichtung vorgesehen ist und der De- 
tektor ein Signal bei BerOhrung von Gas- oder 
Faiurpedal und Kickdown-Erkennungseinrichtung 
abgibt 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kickdown-Erkennungseinrich- 
tung ausgebildet ist, um erne BerQhrung des Gas- 
oder Fahrpedals zu erfassen. 

6. Verfahren zum Betrieb einer Vorrichtung gemaB 
einem der AnsprQche 1 bis 5, gekennzeichnet durch 
dieSchritte 

— Erfassen des Woikelberekdis einer Drossel- 
klappe von der Leerlauf- bis zur Vollgasstel- 
lung des Fahrpedals und 

— Stauchen oder Strecken von in der elektro- 
nischen Getriebesteuerung abgelegten Schalt- 
kennlinien derart daB sie sich izber den gesam- 
ten, detektierten Winkelbereich erstrecken. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet daB zwischen der tatsachlichen Vollast- 
Stellung der Drosselklappe und den Kennlinien- 
obergrenzen ein Toleranzbereich freigehalten 
wird. 

8. Verfahren zum Betrieb einer Vorrichtung gemaB 
einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeich- 
net bei Erfassen der Vollgasstellung des Gas- 
oder Fahrpedals (12) und bestimmten, vorgegebe- 
nen Betriebsbedingungen ein Hoch- oder RQck- 
schaltvorgang durchgefOhrt wird. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet daB bei Erfassen der Voll- 
gasstellung des Fahrpedals (12) die zugehorige 
Drosselklappenstellung abgespeichert wbd 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet daB auf eine Kickdown-BetStigung ge- 
schlossen wird, wenn die Drosselklappe uber den 
gespeicherten Wert hinaus ge6f fnet wird 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Ober den VoUastwert hinausge- 
hende Offhung der Drosselklappe im Bereich von 3 
bis 5% liegt 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 9 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB zus^tzlich zum Voll- 
last-Si^al eine Betatigung der Kickdown-Erken- 
nungseinrichtung abgefragt wird 
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